
 

 
 

場合は0として算出した。各無信号交差点における遅

れ時間を、前方車の流出入挙動別に集計したものを

表-1に示しているが、流出・流入のどちらにおいて

も遅れ時間が発生していることが確認された。一方

で、遅れ時間は地点によってばらついており、今後

は地点による違いや路線による違いについても検討

する必要があると考えている。 

表-1 平均遅れ時間 

地点No. 流出(秒) 流入(秒) 全体:流出・流入(秒)
1 (国道21号) 2.19(110) 1.44(4) 2.16(114)
2 (国道21号) 3.27(100) 2.01(15) 3.10(115)
3 (国道21号) 2.18(56) 1.33(7) 2.09(63)
4 (国道21号) 1.89(194) 1.17(49) 1.74(243)
5(国道274号) 1.79(60) 1.48(14) 1.73(74)
6(国道274号) 0.95(357) 1.19(28) 0.97(385)

括弧内はサンプル数を示す  

(3) 区間における影響の分析 

幹線道路上のある区間において流出入車両が与え

る影響を、交通シミュレーションを用いて検討した。

調査を行った国道21号に接続する3地点が同一路線

かつ近接した地点であるため、これら地点の位置関

係や観測結果を用いてシミュレーション上で図-3の

ような道路区間を設定した。幹線道路交通量、流出

入交通量、流出入箇所数が影響すると考え、これら

の条件を変化させ、シミュレーションを実行した。 

幹線道路を走行した全車両を対象に遅れ時間と旅

行速度を求め、1台あたりに換算する。分析対象区間

の幹線道路全体を走行した車両に加え、流出入車両

が幹線道路を走行した区間で他の流出入車両から受

けた影響も分析対象に含めた。 
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図-3 道路区間イメージ 

まず、幹線道路交通量を変化させた際の遅れ時間

と旅行速度を図-4に示す。1台あたりの遅れ時間にす

ると交通量が多いケースでも2秒に満たない結果と

なり、表-1に示す流出入直後車のみを対象とした遅

れ時間の観測値（約2～3秒）と比較すると小さい。

また、交通量の増加に伴って遅れ時間が増加し、平

均旅行速度が低下する結果となった。また、これは

流出入交通量を変化させた場合も同様であった。 
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流出交通量：120，流入交通量：70，計：190(台/h/全箇所)

 

図-4 幹線道路交通量と遅れ時間・旅行速度 
 

次に、流出入箇所数を変化させた際の遅れ時間と

旅行速度を図-5に示す。箇所数の変化に関わらず総

流出入交通量は変えていないが、流出入箇所数の減

少により1台あたりの遅れ時間は減少し、旅行速度が

向上するという結果になった。しかし、箇所数に関

わらず総流出入交通量を変えていないということは、

箇所数が減った場合は1箇所あたりの流出入車両が

増加することとなり、非優先車両である流入車両は

流入するまでの所要時間が長くなる。そのため、流

出入箇所数の減少は幹線道路の旅行速度向上に寄与

する可能性がある一方で、幹線道路以外の道路区間

においては悪影響を及ぼす可能性が考えられる。 
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図-5 流出入箇所数と遅れ時間・旅行速度 

 

３．おわりに 

幹線道路に接続する無信号交差点における流出入

車両は、直後を走行する幹線道路の車両の速度を低

下させるとともに、その前後の一定区間を走行する

車両全体で見ても遅れ時間の発生や旅行速度の低下

を招いている可能性があることがわかった。今後は

信号交差点も含めた幹線道路旅行速度の低下要因の

検討や、幹線道路に接続する道路を含めたネットワ

ークを対象とした検討も行う必要があると考えてい

る。  

☞詳細情報はこちら 

1) 沿道出入交通が幹線道路の旅行速度に与える影

響分析、第66回土木計画学研究発表会・講演集 
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１．はじめに 

自転車事故の総発生件数は10年間で半減してい

るのに対し、自転車対歩行者事故件数は横ばいで推

移している等の課題があり、自転車通行空間の整備

が一層求められている。自転車通行空間の整備につ

いては、2012年11月に国土交通省と警察庁が「安全

で快適な自転車利用環境創出ガイドライン」を作成

し、自転車は車道通行が大原則であるという観点に

基づき、道路交通状況に応じた設計の考え方が示さ

れている。しかしながら、これまで自転車通行空間

の整備が進められてきているものの、整備延長は令

和2年3月末時点で約2,900kmに留まり、整備形態の

約7割が車道混在となっている。 

 自転車通行空間の整備が進まない要因の1つに合

意形成の難しさや自転車通行空間の整備効果が明確

になっていないことが挙げられ、整備促進のために

は、整備効果の見える化が必要である。 

本稿では、自転車通行空間の通行安全性の観点に

おける整備効果を把握するための指標を検討し、走

行試験による検証結果を報告する。 

 

２．文献調査に基づく指標の検討 

 自転車の通行に関する安全性の把握に係る国内及

び海外の論文やガイドラインなどの文献を収集した。 

国内の文献では、自転車関連事故件数や車道順走

率、自動車の速度・交通量などの統計データ・観測

値のほか、アンケート調査に基づく、危険感等の主

観評価値、身体的な影響度合いを表す心拍変動など

が指標として用いられていた。一方、海外の文献で

は、幅員構成や路面状況、規制速度など自転車通行

空間の構造や交通規制に関するデータが用いられて

いた。 

次に、整理したデータについて、計測やデータ入

手の容易性、指標としての汎用性の観点を踏まえ、

指標及び影響要因を選定した（表-1）。なお、指標

は直接的に自転車の通行に関する安全性を把握でき

る可能性のあるもの、影響要因は安全性に影響を及

ぼす可能性のあるものと定義した。 

表-1 指標の検討結果 

 

 

 

 

 

 

 

 

３．走行試験による指標の妥当性検証 

 異なる整備形態（自転車専用通行帯、車道混在、

整備なし）が連続する区間（図-1）を有する4路線に

おいて、10～11名の被験者による走行試験を行い、

ビデオ調査やアンケート調査により、２で選定した

指標及び影響要因を整理した。この指標及び影響要

因について、異なる路線・整備形態間の比較分析及

び、指標間の相関分析により、その妥当性検証を行

った。ここでは指標についての結果を述べる。  

 

図-1 調査対象路線のイメージ 
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 整備形態間の比較分析については、表-1で示した

指標のうち、代表的な指標である危険感、車道順走

率、自転車関連事故件数の比較結果を示す。 

 危険感の比較結果については、被験者による5段階

評価を点数化（点数が低いほど危険）し、路線・整

備形態毎の平均点を比較に用いており、全路線で危

険感が低いものから、自転車専用通行帯、車道混在、

整備なしの順となっている（図-2）。 

 

図-2 路線・整備形態別の危険感 

 車道順走率（総自転車通行台数に対する車道もし

くは自転車通行空間を順走する割合）については、

一部の路線で整備形態間の指標の大小関係に逆転が

生じている（図-3）。指標の大小関係に逆転が生じ

ている路線の実走行時に撮影したビデオ映像で、路

上駐車を避け歩道を走行する状況が確認されたこと

から、路上駐車の有無が指標に影響している可能性

が考えられる。 

 

 

図-3 路線・整備形態別の車道順走率 

 

自転車関連事故件数の比較結果については、路線、

整備形態毎で指標のばらつきが大きい（図-4）。 

これは、自転車事故の発生件数が少ないことが要因

と考えられる。また、評価の対象年次が自転車通行

空間の整備後、一定程度の期間が経過していないと、

適切に評価されない恐れがある。 

 

図-4 路線・整備形態別の自転車関連事故件数 

 

また、指標間の相関分析の結果を表-2に示す。 

危険感、快適性や危険と感じた回数、挙動変化（よ

ろめきやふらつき）回数、車道順走率との間には「強

い～やや強い相関関係」が確認され、自転車の通行

に関する安全性を表現する想定通りの結果が得られ

た。 

以上より、危険性、快適性、危険と感じた回数、

挙動変化回数、車道順走率については、自転車の通

行に関する安全性を評価する指標としては妥当であ

る可能性が高いことが示唆された。 

なお、自転車事故件数とは各指標とも必ずしも高

い相関が示されなかったが、前述の通り自転車事故

の発生件数が少ないことに起因していると考えられ

る。 

表-2 指標間の相関分析 

 

 

 

 

 

 

４．おわりに 

 本稿では、自転車通行空間の整備効果の見える化

にあたっての取り組みについて紹介した。 

自転車通行空間の整備効果を明確化し、関係者間

で共有することにより、自転車通行空間の整備促進

につながることを期待したい。 

☞詳細情報はこちら 

1) 第66回土木計画学研究・講演集（29-01） 

現地走行及び調査を通じた自転車通行空間の通行安

全性把握手法の検討 
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